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OPHEF OVER EEN OVERTOOPLUCHTHAVEN
De kogel is door de kerk: Luchthaven Lelystad wordt uitge-
breid om vliegbewegingen van Schiphol te kunnen overne-
men zodra onze nationale luchthaven de grenzen van zijn
capaciteit bereikt. Volgens mij is dit een goede beslissrng.
Maar er zijn enkele kanttekeningen bij te maken.
Vlak voordat de Tweede Kamer zou stemmen over de uit-
breidingsplannen, op 26 juni, stelden diverse luchtvaart-
maatschappilen dat ze niet van zins waren vluchten te ver-
plaatsen naar Lelystad. Dat hadden ze al eerder aangege-
ven, maar het argument dat uitbreiding van Lelystad onno-
dig is vanwege de achterblijvende groei van de luchtuaart,
werd veel indringender gebruikt dan daarvoor. Bovendien
sprak ook KLM-directeur Eurlings zich uit tegen uitbreiding.
Cezien de media-aandacht voor dit argument leek het er
even op, althans voor mij, dat de Tweede Kamerbeslissing
wellicht zou worden uitgesteld.
Tijdens de hoorzitting van de Vaste Tweede Kamercommis-
sie voor lnfrastructuur en Milieu over Lelystad op 25 juni
2014, waarbij ik aanwezig was, kwam de noodzaak van uit-
breiding natuurlijk aan de orde. Al snel werd duidelijk dat
zelfs bij achterblijvende groei Lelystad maximaal vijf jaar la-
ter dan nu gepland alsnog nodig is. Lelystad zal hoogstens
45.000 vliegbewegingen accommoderen, nog geen tien
procent, ofwel ongeveer vijf jaar groei, van Schiphol. Na-
tuurlijk is het zuur als er geld wordt gestoken in extra capa-
citeit van Lelystad zolang Schiphol nog niet vol is. Maar bij
ínvesteringen gaat de kost voor de baat uit. Bovendien zit
Schiphol tijdens piekuren nu al krap in zijn jasje. Elke
Boeing777 met vierhonderd zitplaatsen die op Schiphol te-
recht kan omdat er een ISO-zits Airbus 4320 op Lelystad
landt, levert de nationale luchthaven en zijn afhandelings-
bedrijven en winkels extra geld op.
Mochten er te weinig vliegbewegingen van Schiphol naar
Lelystad kunnen worden verplaatst dan zijn er vast wel bui-
tenlandse maatschappijen geïnteresseerd. Volgens een rap-
port van het Europese Parlement uit 2007 zullen in 2025
in Europa 3,7 miljoen vluchten niet kunnen plaatsvinden
vanwege onvoldoende luchthavencapaciteit op plaatsen
waa!: die nodig is. De dichtbevolke Randstad zal niet snel
te veel capaciteit hebben, zelfs niet als de groei van de
luchtvaart tegenvalt. Maar op concunêntie zitten de huidige
gebruikers van Schiphol natuurlijk niet te wachten.
Dat maatschappijen die nu vanaf Schiphol opereren zeggen
niet te willen verhuizen naar Lelystad, is begrijpelijk. Verhui-
zen kost geld en onderhoud kan wellicht niet plaatsvinden






men om naar Lelystad te reizen? Maatschappijen kunnen
niet worden gedwongen uit te wijken naar Lelystad (regels
voor vrije concunentie verbieden dat), dus het is niet mo-
gelijk om de voor- en nadelen door dwang gelijkelijk te ver-
delen over de huidige gebruikers van Schiphol. Andezijds
is de negatieve houding van sommige maatschappijen mis
schien een onderhandelingstactiek. Hoe minder animo ze
tonen, des te lager worden wellicht de tarieven van Lely-
stad. Het bereikbaarheidsargument is een goed voorbeeld.
Toen enkele jaren geleden een belasting op vliegickets
werd ingevoerd, klaagden maatschappijen dat klanten uÍt-
weken naar Duitse en Belgische vliegvelden. Waarom zou-
den luchtreizigers dan nu niet naar Lelystad willen komen
als bijvoorbeeld de parkeertarieven lager zijn dan die van
Schiphol? Bovendien kunnen de inchecktijden op Lelystad
korter zijn. Er zijn reizigers die zich zo verloren voelen op
grote luchthavens, dat ze eerst een vertrekvliegveld kiezen
en dan pas een vakantiebestemming. Die groep is mis-
schien niet groot, maar voor Lelystad wel interessant.
Opvallender dan waar wel over werd gepraat bij de diso.rs-
sie rond Lelystad, was datgene wat niet aan de orde larvam
Lelystad moet niet-mainportgebonden verkeer van Schipk
opvangen, maar stel dat prijsvechters passagiers gaan aaÍr-
voeren voor langeafstandsroutes van netwerkmaatschappii
en (zie P&V, maart 2O14)? Er komen steeds meer recht-
streekse langeafstandsvluchten, mede dankzij de komst rnr
de Boeing Dreamliner en de Airbus A350, maar daarvoor i
de baan van Lelystad niet ahijd lang genoeg. Tussen elf uul
's avonds en zes uur's ochtends mag niet worden gevlo-
gen, maar diverse uitzonderingen geven maatschappijen
veel vrijheid en het is onbekend hoe het handhavingsregi
me er zal uitzien.
TEN STOTTE
Wat we aan politiek via de media vernemen zijn vaak inó
denten en onenigheden. De hoorzitting over Lelystad, waa
schijnlijk representatief voor veel taai parlementair hand-
wer( verliep zakelijk en gedisciplineerd. De Kamerleden
stelden zinnige vragen en bereden geen politieke stok-
paardjes, hoewel soms was te merken dat luchthavenbe
leid slechts één van de vele onderwerpen is waarmee ze
zich moeten bezighouden. Uiteindelijk stemde de Kamer
vóór uitbreiding van Lelystad. Dat is volgens mij verstandig
ondanks alle onzekerheden. Risicoloze beslissingen bestaa
niet. 'De politiek' moet beslissingen nemen die we niet vnl
len overlaten aan de private sector. Daarbij kan bijna per
definitie niet iedereen worden tevredengesteld. Í
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